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第一に，2000 年から 2010 年までの 10 年間では，日本の首都圏外の大都市の中で，福岡
市の人口増加率が最も高く，北九州市の人口増加率は最も低かった。図 1 が示すとおりであ
る1。 
本稿では，「2000 年時点での人口が 100 万人を超えていた都市のうち首都圏外にある都市
2」を「中枢都市」と定義する。この図の緑の棒グラフは，中枢都市の人口増加率を示して





第二に，高度成長のピークの 1965 年から 2010 年までの 45 年間では，図 2 が示すように
北九州市と大阪の人口は減少しているが，他の中枢都市の人口はすべて増加している。図 3
































① 1965 年から 2010 年までの 45 年間では，大阪市と北九州市以外のすべての中枢都市
が成長した。図 2 が示すとおりである3。首都圏大都市の人口増加率が一番高かった
わけではない。 
② 2000 年から 2010 年までの期間では，北九州と京都を除くすべての中枢都市の人口が
増加している。図 1 が示すとおりである。なお，大阪は 2000 年から再び成長し始め
ている。 
次に人口 100 万人未満の都市の成長を示すいくつかの事実を挙げよう。 
③ 1965 年から平成の大合併が始まる直前の 2000 年までの期間では，20 万人から 100 万





ことを図 5 が示している。この期間では，都市の盛衰の境界線が 30 万人であること
がわかる。なお，図 5 は平成の大合併後の市域でとった統計に基づいている。 
2000 年時点における 100 万人以上の都市で首都圏外にあるものを「中枢都市」，30～100
万人都市を「中核都市」と呼ぶとすれば，1906 年以来，日本全国の中枢都市も中核都市も




                                                        





























 大阪は，戦前から 1960 年にかけて，西日本経済圏の本社機能を担っていた都市であった。
1960 年時点では，例えば北九州から東京に行くには特急でも片道 20 時間，往復で 40 時間
かかった。そうなると，北九州の事業所から東京の本社に毎月行くのはかなり厳しい。 





















実際，日本における製造業の労働人口比率を示した図 6 が示すように，1970 年代以降，
製造業労働者の比率が約 28％から約 18％まで減っている。それに対して，第三次産業（製
造業と農林業以外すべて）の雇用は着実に伸びている。 











の 1 つと言われた北九州市より 4 割多かった。図 7 は，この工業都市川崎の人口が，1960
年以来 3.3 倍になり，今や人口が 140 万人を超える都市となっていることを示している。ま
た広島市の人口は 1955 年以来 3 倍になり，今や 120 万人を超えている。広島は，現在の製
造業雇用が北九州のそれとほぼ等しい工業都市である。このように，工業都市が必ずしも衰
退しているわけではない。 











第二の証拠は，1960 年時点で北九州の方が福岡市より大きな第 3 次産業都市だったこと
である。 




































③1960 年 3 月末時点の都市銀行の母店支店の合計数は，北九州(26)は福岡(18)よりも，仙
台(8)よりも多かった。これは札幌(26)と並んでいた。[日本金融名鑑（1960）] 
④1960 年 3 月末における 7 大商社（三菱商事，三井物産，伊藤忠商事，江商，日綿実業，
丸紅飯田，東洋綿花）の支店従業員数は，図 9 が示すように，北九州が 283 人であるのに対




までもたらしたのは，1901 年に開業した八幡製鉄所である。1895 年（明治 28 年）に東海道
本線と山陽本線とで直通運転が開始され，新橋と広島までが連絡可能になった。その鉄道が

































の支店経済の繁栄に影響を与えることはなかった。図 11 が示しているように，2013 年の北
九州空港の乗客数は 138 万人であるが，福岡空港では福岡・羽田間の定期便開設直後の 1968












ちとなっている。2013 年度の発着回数である 16.7 万回は，滑走路当たりでは日本一であり，
滑走路標準処理値 14.5 万回を超過している。ちなみに羽田空港の 2013 年の滑走路平均発着
回数は 10.1 万回である。 
玄界灘の海上に新空港をつくろうとすると，1 兆円近い費用がかかる8。さらに，玄界灘の





だとしても 10 年かかるのである。 
                                                        



















メートルであり，羽田便が 1 日往復 5 便である。北九州空港の滑走路は 2,500 メートルであ
























                                                        









































































(2) 北九州空港・福岡市間直通高速シャトルバス  
北九州空港・小倉駅間の新幹線が直ちに建設できるというわけにはいかない。この新幹線














(1) 3,000 メートルへの滑走路の延伸 















混み合うことが多い国道 10 号と常時空いている空港連絡道路を経て空港まで行く（10 号線
の混雑度に応じて 27～40 分）ことである。したがって，小倉駅からは，35 分から 50 分で
北九州空港に到着することになる。到着時間の 7 割以上が混みやすい国道 10 号で費やされ
る。 
このため長野インターチェンジと空港間の国道 10 号を高架にすることによって12，小倉
駅と空港の間の時間を約 20 分に短縮することができる。 
小倉駅と北九州空港を約 20 分のバス乗車で結ぶこの時間短縮は，東京に本社を持つ多く
の企業にとって，小倉駅周辺を支店の立地拠点として魅力的なものにするであろう。  





























































(2) 小倉南区長野 IC と空港の間の高架化 
先に述べたように，長野インターチェンジと空港とを結んでいる国道 10 号線を高架にす
ることによって，小倉駅と空港の間を自動車で，現行では渋滞状況に応じて 35 分から 50 分
かかるところを，渋滞なしに約 20 分で行けるように短縮することができる。 
しかも 10 号線の新しい路線バイパスは，国道であるから無料にできる。つまり，小倉駅

















































                                                        
14今年の 3 月まで就航していたプサン便の観光客は世界遺産の広島県宮島や大分県の湯布
































































 (a) 二十五トン以下の重量については，一トン（一トン未満は一トンとして計算 する。以下同じ。）
ごとに九百五十円  
 (b) 二十五トンを超え百トン以下の重量については，一トンごとに千三百八十円  
 (c) 百トンを超え二百トン以下の重量については，一トンごとに千六百五十円 
 (d) 二百トンを超える重量については，一トンごとに 千八百円 
(イ) 国際民間航空条約の附属書十六に定めるところにより測定された離陸測定点と 進入測定点にお








シベル未満は一 EPN デシベルとして計算する。）から八十三を減じた値に三千四百円を乗じた金額  
イ その他の航空機については，航空機の着陸一回ごとに，航空機の重量をそれぞれ次の各級に区分
して順次に各料金率を適用して計算して得た金額の合計額とする。 
(ア) 六トン以下の航空機については当該重量に対し千円  
(イ) 六トンを超える航空機 
(a) 六トン以下の重量については，当該重量に対し 七百円 








(a) 三トン以下の重量については，当該重量に対し 八百十円  
(b) 三トンを超え六トン以下の重量については，当該重量に対し 八百十円 
(c) 六トンを超え二十三トン以下の重量については，一トンごとに 三十円  
イ 二十三トンを超える航空機 
(a) 二十五トン以下の重量については，一トンごとに 九十円 
(b) 二十五トンを超え百トン以下の重量については，一トンごとに 八十円  















るのに役立つからである。例えば現在，福岡空港の使用が 22 時から翌朝の 7 時まで禁じら
れているために，シンガポール発の福岡空港便は，朝の 2 時に経って翌朝の 8 時に着いて























                                                        
16 自動車ターミナル法第 9 条 1 項「自動車ターミナル事業者は，自動車運送事業者又は旅
客若しくは荷主その他一般自動車ターミナルを利用する公衆に対して，不当な差別的取扱
いをし，その他これらの利用者の利便を阻害する行為をしてはならない。」 






























なお，鉄道事業法第 23 条 1 項21は「国土交通大臣は，鉄道事業者の事業について輸送の
                                                        
18 鉄道事業法第 16 条 1 項「鉄道運送事業者は，旅客の運賃及び国土交通省令で定める旅
客の料金（以下「旅客運賃等」という。）の上限を定め，国土交通大臣の認可を受けなけ
ればならない。これを変更しようとするときも，同様とする。」 
19 鉄道事業法第 16 条 2 項「国土交通大臣は，前項の認可をしようとするときは，能率的
な経営の下における適正な原価に適正な利潤を加えたものを超えないものであるかどうか
を審査して，これをしなければならない。」 
20 鉄道事業法第 16 条 3 項「鉄道運送事業者は，第一項の認可を受けた旅客運賃等の上限
の範囲内で旅客運賃等を定め，あらかじめ，その旨を国土交通大臣に届け出なければなら
ない。これを変更しようとするときも，同様とする。」 












                                                        
用者の利便その他公共の利益を阻害している事実があると認めるときは，鉄道事業者に対
し，次に掲げる事項を命ずることができる。 
 一  旅客運賃等の上限若しくは旅客の料金（第十六条第一項及び第四項に規定するも
のを除く。）又は貨物の運賃若しくは料金を変更すること。」 




























































東洋綿花 江商 伊藤忠商事 日綿実業 丸紅飯田 三菱商事 三井物産 合計
北九州市 3 0 37 7 27 65 144 283
札幌市 15 0 24 9 18 76 131 273
福岡市 5 0 0 0 23 88 122 238










 一  旅客運賃等の上限若しくは旅客の料金（第十六条第一項及び第四項に規定するもの
を除く。）又は貨物の運賃若しくは料金を変更すること。 
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